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FORORD
Dette er en bacheloroppgave for studiet byggingeniør, fordypning teknisk planlegging. 
Oppgaven ” Planlegging av ny hovedrute for sykkel ved Tasta Skole” omhandler planlegging av syk-
kelveg i planområdet rundt Tasta Skole i Stavanger kommune. Planløsningens rammer kommer fra 
utbyggingen av E39 fra 2 til 4 felt med kulvert. 
Oppgaven har vært en inspirerende måte å arbeide på. Har jobbet fl ere fagfelt og lært mye nytt 
både teoretisk og praktisk. Adobe Illustrator og InDesign var programmer jeg før oppgaven bare 
hadde kjenskap til, som jeg nå føler jeg mestrer en større del av. Novapoint og Autocad ble også 
mye brukt. 3D funksjonen Virtual Map var veldig nyttig for å gi forståelse av avstander og høyder. 
Vil takke Anders Langeland ved Universitetet i Stavanger for god konstruktiv veiledning. Vil også 
takke Laila Løkken Christensen-Dreyer på Statens vegvesen for god veiledning og tilgang til Sta-
tens Vegvesens fi ler.
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Denne oppgaven omfatter planlegging av gang- og sykkelveg ved Tasta skole i forbindelse med 
utbyggingen av E39. Prosjektet inngår teoretisk som en del av arbeidet for reguleringsplan E39 
Smiene-Harestad. Det er planlagt å senke dagens E39 i kulvert forbi Tasta skole med forslag på 
både kort kulvert med lengde 350 m, og lang kulvert 470 m.
Oppgaven tar for seg Statens vegvesens (heretter forkortet SVV) anbefalte veg alternativ med kort 
kulvert. Planområdet for oppgaven grenser seg til Mississippidammen i sør og reguleringsplanen 
for Eiganes nord. Avgrenses mot nord med en del av Eskelandsveien, deler av Randabergveien i øst 
og stopper ved tunnelmunningen til den planlagte kulverten i vest.
Arealet over kulverten foreslås å kunne formes som en grønn korridor og friområde.  Kulverten skal 
være en barrierebryter og knytte sammen Tasta bydel og friområdene rundt Store Stokkavann.
Hensikten med oppgaven er å etablere et trafi kksikkert vegsystem som møter behovene til de 
forskjellige brukergruppene og løser problemer med dagens gang- og sykkelveg.
Deltemaer som er lagt vekt på er universell utforming, sykkelteori, og unngå å gripe mye inn i 
friområdene på vestsiden.
Analysen bygger på utredninger gjort i forbindelse av planarbeidet for E39 Smiene-Harestad. 
Analysearbeidet avdekket fl ere problemstillinger som gjør planleggingen av gang- og sykkelvegen 
utfordrende. Det er fl ere målgrupper i området og topografi en har noen bratte partier. Dette gjør 
det vanskelig å holde stigningsforholdene innenfor grensene, spesielt ned mot Mississippidam-
men. Løsningen skal også kunne bygges etter statens vegvesen normaler og anbefalinger.
Sykkelvegens trasé legges sammen med lokalveien over kulverten. Dette gjør at en unngår å gripe 
mye inn i grønnarealene. Suplerende gang- og sykkelveger og anlagte snarveier sikrer at det er lett 
å orientere og bevege seg i området uten hinder.
Stigningsforholdene gjør det vanskelig å unngå store fyllinger eller høy mur. Dermed burde sykkel-
vegen anlegges med høyere stigning enn anbefalt ned mot Mississippidammen. Universell utfor-
ming må sikres på turvegene som er etablerte. Disse blir alternative ruter for hovedsykkel.
SAMMENDRAG
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• Utbygging av E39 Smiene-Harestad
• Overordnede planer
 E39 Eiganes Nord
 Ryfast og Rogfast - tunnelprosjekt
• Kommuneplan
DEL 1 BAKGRUNN
Denne delen omfatter historie, forklaringer og bakgrunnsmateriale 
for oppgavens problemstilling. Kommunen, Staten, og andre planer 
danner rammer og krav for det planforslaget som fremlegges i denne 
oppgaven. 
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Stavanger er i befolkningsvekst, denne utvik-
lingen skaper nye behov innen byutvikling og 
arealbruk i kommunen. De bebygde arealene 
fortettes og danner press på det etablerte 
vegnettet med fl ere biler og mennesker i trafi k-
ken. Stavanger er en av de byene i Norge som 
har størst privatbilisme, om lag 72 % av reiser i 
hverdagen skjer med bil i følge reisevaneunder-
søkelsen gjort i 2005. 
Kommunen og staten har lagt frem planer for 
å forbedre enkelte rushtidsforhold i Stavanger 
kommune. Det skal fokuseres på å gjøre kollek-
tivtransport mer attraktivt og gjøre sykkel til et 
egnet alternativ til bilen. Et av prosjektene som 
er lagt inn i nasjonal transportplan 2010-2019 er 
utbyggingen av E39.
E39 Smiene-Harestad*
E39 gjennom Rogaland er en del av det norske 
stamvegnettet og del av kyststamvegen som 
knytter Vestlandet sammen. Vegen er også en 
av de viktigste vegene fra Vestlandet og ut i 
Europa. E39 har en viktig funksjon for gjennom-
gangstrafi kken, på den aktuelle strekningen 
for denne oppgaven, mellom Randaberg og 
Stavanger har den også en svært viktig funksjon 
som regional og lokal forbindelsesåre.
Strekningen Smiene-Harestad inngår i norsk 
stamrute 3 (Oslo-Kristiansand-Stavanger E18/
E39). I Nasjonal transportplan 2010-2019 er det 
vektlagt sammenhengende utbygging av stam-
vegene i landet med hovedmålsetning å bedre 
trafi kksikkerheten, oppnå bedre fremkommelig-
het og en forutsigbar vegstandard, spesielt for 
næringstrafi kken. Hovedmålet er å etablere et 
trafi kksikkert vegsystem der en løser vegen sin 
funksjon både som stamveg og lokal hovedveg. 
Planarbeidet skal tilrettelegge for utviding av 
E39 fra to til fi re felt. Bygging av Smiene–Hare-
stad skal avlaste lokalvegnettet for gjennom-
gangstrafi kk.
*Avsnittet er hentet fra planprogram for E39
DEL 1.1 INTRODUKSJON
Figur 1: Oversiktskart over Stavanger og Randaberg kommune med dagens E39 markert med lilla, planområdet for oppgaven 
markert med rød rektangel
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1.1.0 INNLEDNING
DEL 1.1 INTRODUKSJON  
Planområdet E39 Smiene-Harestad
Planområdet går over begge kommunene, 
Stavanger og Randaberg. Starter ved Eskelands-
veien ved Tasta Skole og slutter ved Harestad i 
nord. 
Det er fl ere større boligområder i planområ-
det for E39 Smiene-Harestad. Tasta og Høye i 
Stavanger kommune. Finnestad, Grødem og 
Harestad i Randaberg kommune. Det er også 
en del viktige områder for bolig og industri på 
vestsiden av dagens E39 i Randaberg. Det fi nnes 
også planer for boligutbygging på Grødem. Du-
savik og Harestad har også mange arbeidsplas-
ser. Det er lagt opp til mer næringsutbygging 
for Dusavik og Finnestad. Det fi nnes også fl ere 
arbeidsplasser på Forus og Stavanger Sentrum.
Planer om utbygging setter press på dagens 
trafi kksystem og transportbehovet vil bare øke i 
fremtiden.
Målsetninger for E39 Smiene Harestad:
• Bedre trafi kksikkerheten
• Bedre fremkommelighet for alle trafi kkant-
grupper
• Minke støy og dårlig luft
• Redusere barrierevirkning
• Fokusere på universell utforming
• Redusere trafi kken på sideveiene
• Forbedre forholdene for gang- og sykkeltra-
fi kk i planområdet
• Størst mulig grad ivareta natur, kultur og 
landskapsinteresser
• Muliggjøre sammenkobling mot Rogfast-
utbyggingen og E39 sørover
Prosjektet skal løse transportbehovet for alle 
trafi kantgrupper, samtidig som natur, kultur og 
landskapsinteressene i området blir ivaretatt i 
størst mulig grad. 
Figur 2: Planområdet E39 Smiene-Harestad alternativ 1B, anbefalt alternativ
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DEL 1.1 INTRODUKSJON   
Reguleringsplan E39 Eiganes Nord:
Denne reguleringen er i direkte tilknytting til 
reguleringsplanen for Smiene-Harestad. Denne 
oppgavens planområde starter hvor regule-
ringsplanen for Eiganes Nord slutter, ved Missis-
sippidammen og Nordalsvingene. Man kan se 
Mississippidammen som en t-formet blå marke-
ring rett utenfor den røde markeringen i fi gur 3.
Reguleringsplanen for Eiganes Nord omfatter 
ny E39 fra Eiganestunnellens nordre tunnel-
munning til Randabergveien, med sideveger 
som tilhører trafi kksystemet. Prosjektet er en del 
av vegsystemet  i Ryfylkeforbindelsen, Ryfast.
Strekningen er 1,2 km lang fra Eiganestunel-
len til Eskelandsveien. Det nye vegtrasset skal 
følge dagens E39, men utvides fra to til fi re felt 
i tillegg til av og påkjøringsfelt. Vegarealet skal 
ta minst mulig plass for å unngå inngrep i bolig 
og fri-områdene rundt vegen. Veganlegget blir 
derfor kompakt og avstandene mellom paral-
lelle veger blir minimal. 
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Figur 3: Planområdet Eiganes nord
Figur 4: Nytt vegsystem vist i ortofoto, fra reguleringsplan for E39 Eiganes nord 
1.1.1 EIGANES NORD
DEL 1.1 INTRODUKSJON   
Prosjektet E39 Rogfast
E39 Smiene-Harestad skal kunne kobles på et 
større vegprosjekt i regional skala kalt Rogfast. 
Rogfast er en tunnel som skal krysse Boknafj or-
den og Kvitsøyfj orden under havet. Hovedtun-
nelen blir den dypeste i verden hvor bunnen 
kommer på ca 360 meter under havoverfl aten. 
Den blir ca 25 km lang og det er planlagt en arm 
mot Kvitsøy som er ca 2 km lang i tillegg.
Tunnelmunningen skal gå i fra Harestad i Ran-
daberg kommune og dukke opp i Årsvågen i 
Bokn kommune.
E39 Smiene-Harestad gir rammer for forlengel-
sen av veien videre nordover og inn i E39 Rog-
fast utbyggingen. Det forventes økt trafi kk som 
en konsekvens av Rogfast og dette gir grunnlag 
for hvilken vegstandard det skal legges opp til 
på E39 Smiene-Harestad. 
Smiene-Harestad skal altså planlegges slik 
at tilkoblingen mellom disse prosjektene blir 
mulig når planarbeidet med Rogfast detaljeres 
ytterligere.
Prosjekt Rv. 13 Ryfast*
Ryfast omfatter ny rv. 13 i undersjøiske tunneler 
mellom Schancheholen og Hundvåg i Stavan-
ger kommune (Hundvågtunnelen) og videre fra 
Hundvåg til Solbakk i Strand kommune (Sol-
bakktunnelen).
Ryfast er avhengig av at hele eller deler av ny 
E39 i tunnel mellom Schancheholen og Eiganes 
nord (Eiganestunnelen) bygges. På grunn av 
denne koplingen omfatter planene for Ryfast 
også Eiganestunnelen. Eiganestunnelen og 
Hundvågtunnelen er koplet sammen slik at 
trafi kk fra Solbakk og Hundvåg til mål sør for 
Schancheholen blir ført direkte inn på Eiganes-
tunnelen. Trafi kk til Stavanger sentrum og Eiga-
nes nord blir ført til ny rundkjøring i Motorveien 
ved Gamlingen.
Trafi kk nordfra i Eiganestunnelen til Stavanger 
sentrum, føres ut til en ny rundkjøring i Mot-
orveien mellom Gamlingen og Madlaveien. 
Motorveien blir lokalveg med halvert trafi kk og 
nedsatt fartsgrense. Hundvågtunnelen vil ha 
tilknytninger til Buøy og Hundvåg nord for å 
avlaste
Bybrua og Hundvåg Ring.
*Avsnittet er hentet fra forslag til reguleringsplan for Rv. 13 Ryfast
  Figur 6: Ryfast forbindelsen med Ådt på vegstrekningeneFigur 5: Kart over Rogfast forbindelsen
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1.1.2 ROGFAST 1.1.3 RYFAST
Stavanger kommune 2010-2025
Sammen for en levende by er slagordet Stavan-
ger kommune bruker på fremsiden av kommu-
nenplanen.
I den gjeldende kommuneplanen for Stavan-
ger kommune fokuseres det på å sikre barn 
og unges oppvekstvilkår, folkehelse, prioritere 
grøntområder, og gjøre sykkel et egnet frem-
komstmiddel i forhold til bilen. Det skal satses 
på å gjøre Stavanger til en by hvor syklistene 
prioriteres og føler seg trygge i trafi kken. 
Det gis retningslinjer for bygging og planleg-
ging av nye sykkelruter, eller utbedring av ek-
sisterende ruter. Her kommer også grønstruktur 
og friområder inn.
• Det skal legges vekt på et system som er 
ensartet og har en helhetlig standard. 
• Det skal vurderes separate anlegg for gå-
ende og kjørende (syklister regner som 
kjørende etter vegtrafi kkloven) langs hoved-
rutene for sykkel.
• Sammenhengende kontakt mellom og 
innenfor friområdene skal sikres. Det sam-
arbeides mellom kommunene som deler 
friområder, Stokkavannet er tilknyttet både 
Randaberg og Stavanger kommune. 
• Friområdene skal utvikles og tilgjengelig-
gjøres for økt opplevelse og aktivitet for 
almennheten.
• Alle turveier må tilfredstille prinsippet om 
universell utforming.
Tastarustå boligutbygging
Det er regulert inn et nytt boligområde nordøst 
for Tasta skole, her skal det bygges om lag 900 
boliger. Disse kommer til å benytte seg av de 
etablerte og planlagte gang- og sykkelveiene. 
Det må etableres tilknytning til de populære 
friområdene rundt Store Stokkavann. I regu-
leringsplanen for Tastarustå er det lagt inn en 
grøntdrag som er koblet sammen med Store 
Stokkavannet. Den planlagte kulverten ved 
Tasta Skole vil fungere som en barrierebryter og 
gi bedre tilgang på disse friarealene enn dagens 
E39. De som skal til Stokka Vannet må da ha 
naturlige krysspunkt av E39 tilgjengelig.
Topografi en i det regulerte området heller ned 
mot Randabergveien. Dette gjør at gang- og 
sykkeltrafi kken fra de nye boligene vil bevege 
seg ned mot Randabergveien først og så be-
vege seg mot kulverten og over E39, alternative 
ruter som er mest sannsynlig er vist som stiplet 
linje i plankartet. 
DEL 1.1 INTRODUKSJON
1.1.4 KOMMUNEPLANEN
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Figur 7: Kartillustrasjon over Tasta med regulerte områder, bebygd areal og forklaringer
Vegsystemet som planforslaget E39 Smiene-
Harestad inneholder legges som grunnlag for 
denne oppgavens løsning. De gitte vegplanene 
for E39 er oversendt til kommunene og SVV 
anbefaler kommunene å vedta alternativet som 
er illustrert over. Hele planområdet for E39 Smi-
ene- Harestad er gitt i fi gur 2. 
Planområdet til gang og sykkelvegen for denne 
oppgaven er markert med rød stiplet linje i fi gur 
8. Vegkroppen til E39 er senket i kulvert, kulvert-
portalene er illustrert mørkt blått. Over kulver-
ten fortsetter Eskelandsveien som adkomst ned 
til E39. En lokalveg strekker seg mot mississippi-
dammen og føres videre inn i reguleringsplanen 
til Eiganes Nord og Nordalsvingene.
Dette er veger som legges til grunn for denne 
oppgavens planforslag og planløsning til gang 
og sykkelveier i området. Går ut i fra at vegene 
som er illustrert skal bygges i gitte traséer og 
dette gir utgangspunkt for trasévalg i planfor-
slagene. I forbindelse med utredningen av E39 
Smiene-Harestad er det produsert forslag til 
kommunedelplan - planprogram fra SVV. Notat 
for sykkelløsninger, konsekvensutredninger og 
diverse andre utredninger er også gjort. Disse 
utredningene og sykkelkartet for Nord- Jæren 
legges som bakgrunnsmateriale for oppgaven.
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DEL 1.2 INTRODUKSJON
1.2.0 GRUNNLAGET
Figur 8: Planområdet for gang og sykkelveg
3D Illustrasjon av gitt vegalternativ for E39 Smiene- Harestad med kulvert 
sett fra vest. Kilde: SVV
3D illustrasjon av gitt vegalternativ for E39 Smiene-Harestad med kort 
kulvert sett fra nord-vest. Kilde: SVV
En av utredningene gjort av SVV er en mål-
punktsanalyse. Den tar for seg sykkeltrafi kkens 
bevegelse forbi Tasta skole, målgruppen er 
transportsyklisten. Oppsummeringen er for 
å kartlegge behovene i området i dag og en 
eventuelt fremtidig situasjon med kulvert. Kon-
klusjonene legger grunnlag for planløsninger, 
planforslag videre i oppgaven.
• De røde prikkene representerer målpunk-
tene 
• Lilla ruter er hovedsykkelruter hentet fra 
dagens sykkelkart. 
• De oransje rutene er bydelsruter. 
• Bilveiene ikke tatt med i fi guren nedenfor. 
• Det røde rektangelet viser hvor illustrasjo-
nen på neste side er hentet ut i fra. 
Selv om målgruppen i målpunktsanalysen er 
transportsyklisten tas det også med noen vur-
deringer i forhold til andre trafi kkantgrupper og 
gående.
Konklusjonen fra målpunktsanalysen og mu-
lighetstudie gjort av SVV var at det viser seg 
nødvendig med en sykkelveg langsmed E39. 
Denne vil da ha kortest reisetid og bedre frem-
kommelighet enn bydelsrutene og vil helhetlig 
skape et bedre sykkeltilbud.
Trafi kken som skal til Harestad vil benytte seg av 
en sykkelveg langsmed ny E39 og også noe av 
trafi kken mot Stavanger sentrum vil benytte seg 
av dette traséet. 
Det er liten forskjell mellom før og ettersitua-
sjon for trafi kken mot Tjensvollkrysset og Ran-
daberg sentrum. Målpunktet Hafrsfj ord bru har 
ingen langsgående betydning innenfor plan-
området for E39.
DEL 1.2 MÅLPUNKTANALYSE
Figur 9: Oversiktskart med sykkelruter og målpunkt
1.2.1 BEVEGELSESMØNSTER
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Figur 10: Utdrag fra sykkelkart
Figuren illustrerer et utdrag av dagens sykkel-
kart i området med de rutene som er oppgitt
• Det sorte rektangelet representerer utsnitt 
av området fi gur 11 og 12 viser.
• De røde rutene er hovedruter som er skiltet 
med murstensrøde sykkelskilt. 
• De orange rutene er bydelsruter som knytter 
bydelene sammen. 
• De grønne rutene representerer turstier 
Sykkelkartet viser at det er anlagt viktige 
sykkelruter i krysset ved Tasta skole, samt at 
området er knyttet til turstiene langs stokka-
vannet. 
Hovedruten mellom Randaberg og Stavanger 
går i planområdet for E39 Smiene-Harestad. 
Det er ikke tilrettelagt for sykling langs vegen 
fra Randaberg til Harestad. Standarden på syk-
kelrutene varierer, bydelsrutene er lagt opp til 
blandet trafi kk mens det i hovedrutene er eget 
tilbud for syklende.
DEL 1.2 MÅLPUNKTANALYSE
1.2.2 ETABLERTE SYKKELRUTER
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Målpunkt Randaberg og Harestad:
Trafi kkstrømmen til disse to målpunktene følger 
samme trasé forbi Tasta skole. Sykkeltrafi kken 
kommer i hovedsak fra Randabergveien7, over 
gangfeltet ved busslusen3 og ned mot under-
gangen1. Denne ruten har et smalt fortau langs 
Randabergveien. Dette medfører at syklister 
sykler på bilveien, men busslusen gjør gjen-
nomgangstrafi kk med bil umulig og dermed er 
det lav biltrafi kk.
Målpunkt Hafrsfj ord:
Trafi kkstrømmen mot Hafrsfj ord beveger seg 
fra Eskelandsveien2, inn til busslusen3, og ned i 
undergangen1. Beveger seg vestover og deret-
ter sørover mot målpunktet. Fotgjengere kan ta 
snarvei ved bruk av trappene ned til undergan-
gen.
Målpunkt Tjensvoll og Stavanger Sentrum
Trafi kkstrømmen fra Randaberg og Harestad be-
veger seg i samme trasé forbi skolen. Sykkeltra-
fi kken velger trasé gjennom undergangen1 for 
så opp mot gangfeltet ved busslusen3 og videre 
på Randabergveien7. 
Sykkeltrafi kken fra Dusavika mot disse mål-
punktene kommer fra Eskelandsveien2 og inn 
mot Randabergveien7 forbi skolen. Denne ruten 
beveger seg i hovedsak i samme høyde og tra-
fi kkmengden er relativ liten i forhold til sykkel-
trafi kken fra Randaberg og Harestad.
Konklusjon av dagens situasjon
Dagens situasjon gjør det enklest for gang- og 
sykkeltrafi kk å bevege seg fra øst til vest og 
motsatt. Sykkeltrafi kken til og fra Dusavika gjen-
nom området er i hovedsak den eneste grup-
pen syklister som må ta omveien inn på Randa-
bergveien om busslusen3 for å koble seg på og 
av Eskelandsveien2. Fotgjengere kan ta trappen 
som snarvei direkte til/fra undergangen, men 
dette er ikke et alternativ for bevegelseshem-
mede. 
Ruten fra undergangen og opp til busslusen har 
et stigningsforhold på 4,3 % på en lengde på 
om lag 60 m. Dette er innenfor grensen for an-
befalt stigningsforhold på en sykkelvei. Gangfel-
tet ved busslusen kan bli et konfl iktpunkt som 
har en fl askehalslignende utforming. Her kan 
transportsyklisten komme i konfl ikt med både 
turgåere og skolebarn.
Underganger har et utrygghetsmoment over 
seg og mange sykkelulykker skjer i uoversikt-
lige underganger. Løsningen i dag er rotete og 
fremkommeligheten er ikke optimal.
DEL 1.2 - MÅLPUNKTANALYSE
1.2.3 DAGENS SITUASJON
Figur 11: Oversikt over gang og sykkelveg dagens situasjon. g/s markert rødt
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DEL 1.2 - MÅLPUNKTANALYSE
1.2.4 FREMTIDIGE BEHOV
Når kulverten er etablert vil det i dette alterna-
tivet fra SVV gå en adkomstvei til E39 (punkt 
1). Over kulverten er det planlagt en lokalvei. 
Denne fører biltrafi kk til parkeringsplassen ved 
Nordalsvingene som ligger i planområdet for 
Eiganes Nord. 
Når kulverten er etablert vil det være mindre 
høy vegetasjon i området, dette gjør området 
oversiktlig og enklere å orientere seg i.  
Målpunkt Harestad
De som skal til dette målpunktet beveger seg 
fra Randabergveien5, til busslusen4, over lokal-
veien2, og mot vest1. Følger så E39 nordover til 
Harestad. De som kommer fra Randabergveien 
er i hovedsak syklister som bor i området rundt 
denne vegen. De som kommer fra Stavanger 
sentrum beveger seg langs E39 (punkt 7 mot 
punkt 1) forbi skolen og svinger nordover len-
gre vest for området.
Målpunkt Tjensvoll
De som skal til Tjensvoll vil i hovedsak bevege 
seg gjennom området fra Eskelandsveien3 sør-
over mot hovedsykkeltrasé langs E397  og velger 
rute langs Store Stokkavannet mot Tjensvoll. 
Trafi kken kommer i hovedsak fra Øvre Tasta og 
Dusavik.
Målpunkt Stavanger sentrum
De som skal mot Stavanger sentrum beveger 
seg langs hovedsykkeltrasé fra vest1 mot øst7, og 
trafi kken kommer i hovedsak fra Randaberg.. Lo-
kal sykkel trafi kk i området vil sykle Randaberg-
veien og velge andre bydelsruter mot Stavanger 
sentrum enn sykkelveien langs E39.
Målpunkt Hafrsfj ord
Trafi kken kommer fra Dusavika og vil bevege 
seg på Eskelandsveien3, over lokalveien2, mot 
vest1. Noen syklister vil nok også velge ruten 
langs stokkavannets turstier for å komme seg 
mot Hafrsfj ord, denne har dårligere fremkom-
melighet og det er mye konfl ikter med turgåere 
og andre brukere av friområdet.
Målpunkt Randaberg 
Lokal sykkeltrafi kk kommer fra Randabergveien5 
og beveger seg mot vest1. Største delen av syk-
keltrafi kken mot dette målpunktet vil bevege 
seg fra punkt 7 mot punkt 1.
Figur 12: Oversikt over gang og sykkelveg fremtidig situasjon. Eksisterende g/s markert rødt
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Konklusjon av fremtidige behov
Etableringen av kulverten vil skape et fl att om-
råde som er oversiktlig og lett og orientere seg 
i. Kulverten gjør tilgangen til friområdene rundt 
Store Stokkavannet lettere tilgjengelig da man 
slipper å krysse E39 i planundergang. Støypro-
blemer i området vil også minke da biltrafi kken 
går under bakken.
Områder som det må tas spesielle hensyn ved 
utarbeidelse av planforslag er tilkobling bolig-
feltet6 . Dette ligger 10 høydemeter lavere enn 
Randabergveien5. Det må også vurderes hvor 
krysspunkt på lokalveien skal etableres. Kryss-
punktene vil avhenge av målgruppen og mål-
punkt.
Det vil være en utfordring å holde seg innenfor 
grensene for stigninger når man beveger seg til/
fra Mississippidammen. Mississippidammen lig-
ger helt i sør for planområdet og er det laveste 
punktet i området på omlag kote 18. Hvor lokal-
veien møter Eskelandsveien vil terrenget ligge 
på kote 40 etter kulverten er bygget. Terrenget 
gjør det vanskelig å få stigningene til å komme 
innenfor anbefalt nivå uten store fyllinger eller 
valg av annet trasé.
Målet må være å skape et vegsystem som er lett 
å orientere seg i, tilfredsstiller de naturlige beve-
gelsesmønster, og gjøre det tilgjengelighet for 
alle brukerne. Det er fl ere typer brukere i plan-
området, å gjennomføre en løsning som tilfred-
stiller alle brukernes behov kan være vanskelig. 
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DEL 2 SYKKELTEORI
• Transport og fremkommelighet
• Opplevelse og mosjon
• Sikkerhet og Trygghetsfølelse
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Teorien legger grunnlag for løsningen av planforslaget. Den forklarer de 
forskjellige målgruppene og deres behov. Hvilke utfordringer området rundt 
Tasta Skole har, og hvilke krav som SVV sine håndbøker har satt.
*Syklende velger rute ut i fra punktene ovenfor. 
Syklister kan deles inn i ulike grupper alt et-
ter reisens hensikt og syklistens erfaring. Ulike 
typer syklister vil prioritere disse faktorene ulikt 
ved valg av rute.
Transportsyklist Voksen
Dette er voksne syklister som typisk bruker syk-
kel som transportmiddel til og fra jobb. Perso-
nene har gjerne førerkort og bil, men velger 
sykkel som transportmiddel hvis forholdene 
legges til rette for det. 
Denne gruppen vil prioritere god framkomme-
lighet, og ønsker å unngå hindre, unødvendige 
omveier, store stigninger eller ujevnt dekke. 
Typisk reiserute er mellom boligområder og 
arbeidsplasser, på tvers av bydeler og kommu-
negrenser. Denne typen syklist er en stor del av 
målgruppen for å anlegge en sykkelveg langs 
E39.
Transportsyklist barn⁄ eldre. 
Dette er barn og eldre som bruker sykkel som 
transportmiddel til og fra skole, fritidsaktiviteter, 
butikk, bydelssenter og lignende. Disse grup-
pene har gjerne ikke førerkort eller tilgang til 
bil. Dette er reisende som vil prioritere trygghet 
høyt.
Reisemål er i hovedsak innenfor egen bydel. 
Barn på vei til og fra Tasta skole vil være en stor 
del av målgruppen for det sykkelsti-systemet 
som knyttes til hovedsykkelruten langsmed E39 
og kulverten.
Fritidssykling 
Er sykling for trim og opplevelse. Her er ikke 
målet det viktigste men selve turen. Opplevel-
sen og omgivelsene er viktige faktorer for valg 
av reiserute for denne gruppen. Fritidssyklister 
og mosjonister vil også kunne fi nnes i området 
rundt kulverten da denne skal knytte boligom-
rådene til friområdene rundt Store Stokkavan-
net. 
* Avsnittet er hentet fra mulighetstudie
DEL 2 - TEORI
2.1.0 MÅLGRUPPER
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Figur 13. Syklist
DEL 2 - TEORI
I følge reisevaneundersøkelsen fra 2005 velger 
7% av befolkningen på Jæren sykkelen som rei-
semiddel. 12 prosent av befolkningen i Stavan-
ger syklet til og fra skole eller jobb. Stavanger 
kommune har en sykkelstrategi med et ønske 
om å øke dette tallet til 15 prosent de neste åre-
ne og til hele 25 prosent innen  år 2025. I tall vil 
det si at 40 000 syklister skal sykle til og fra skole 
eller jobb i år 2015. Tallene forventes å øke med 
befolkningsvekst og en økning i reisevaner. 
Reisevaneundersøkelsen ble gjort for Stavanger 
kommune, men Randaberg kommune ligger så 
nært at man kan ta utgangspunkt i at reisevaner 
i denne kommunen er omlag likt som Stavan-
ger. 
Med så mange syklister på veiene i kommunen 
hver dag ønsker kommunen å tilrettelegge for 
syklisten i trafi kken og for denne utviklingen. 
Stavangersyklistene ønsker et mer sammen-
hengende sykkelveianlegg i regionen og fl ere 
sykkelveger og sykkelfelt. Det ønskes også en 
forbedring av vedlikeholdet av eksisterende 
sykkelruter.
I forbindelse med utbyggingen av E39 er det 
blitt vurdert sykkeltraséer og en sykkelvei 
langsgående E39 er anslått til den beste løsnin-
gen for å gi transportsyklisten raskeste reisetid 
mellom Stavanger og Randaberg. Disse holder 
høy fart og tilrettelegging for de er en viktig del 
av planarbeidet, samt få et system som fungerer 
på best mulig for alle brukere.
Planområdet for gang- og sykkelvegen denne 
oppgaven omhandler ligger i nærheten av fri-
området for Store Stokkavannet. Dette er et av 
Stavangers mest attraktive friområder og områ-
det brukes mye av skoler, barnehager. Terrenget 
rundt vannet er fremkommelig for både barn 
og unge og er belyst. Stien rundt vannet er også 
mye brukt av syklister som skal til og fra byde-
lene. Kommunen og interesserte har fremlagt et 
forslag om fartsgrense langs vannets stier for å 
unngå ulykker. 
En helhetlig løsning for transportsyklisten langs 
E39 vil avlaste stiene langs Store stokkavann, 
redusere ulykker og skape bedre fremkomme-
lighet mellom bydelene.
2.1.1 REISEVANER
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Figur 14: Transportmiddelfordeling 1998 og 2005. Kilde: reisevaneundersøkelsen 2005
2.1.2 SVV HÅNDBØKER
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Sykkelhåndboka
Syklister i byene spiller ofte en variabel rolle 
som både kjørende og gående, dette kan gi 
farlige trafi kksituasjoner hvor syklisten har en 
”ta seg til rette” tankegang. Ved blandet trafi kk 
opplever gående utrygghet, og syklister opple-
ver at gående er i veien.
Syklende er kjørende i henhold til trafi kkregle-
ne, og planleggingen av sykkeltrafi kken i denne 
oppgaven tar utgangspunkt i dette. 
Sykkelvegen skal så langt det lar seg gjøre 
følge bilvegens trase og vertikallinjeføringen 
bør konstrueres minst like god som bilvegens. 
Sykkelvegen bør legges på den siden hvor det 
er størst aktivitet og gangforbindelser må lages 
slik at brukere på den andre siden får tilgang til 
sykkelvegen. Det bør forsøkes å holde sykkelve-
gen på samme side av vegen for å få en helhet-
lig løsning. Siktforhold, fartsnivå og naturlige 
krysningsbehov kan kreve at det blir nødvendig 
at sykkelvegen bytter side, dette må vurderes 
spesielt i de enkelte tilfellene. Minimumsbredde 
på en sykkelveg i henhold til sykkelhåndboken 
er 3,5 m pluss 0,25 m skulder på begge sider. 
Smalere sykkelveger gjør brøyting og annen 
vedlikehold vanskelig. 
Universell Utforming
Befolkningen som skal bruke transportsystemet 
rundt Tasta skole har ulike behov. Det vil variere 
i alder og evne til å rette seg etter anvisninger, 
Bevegelsesevne, mennesker med hund, men-
nesker med barnevogn, nedsatt syn og eller 
hørsel, noen sykler og andre går. Det anbefales 
derfor å skille gående og syklende i størst mulig 
grad.
• Transportsystemet skal være tilgjengelig 
for alle. Løsningen utformes med tanke 
på at trafi kantene kan ha redusert evne til 
bevegelse, syn, hørsel osv. Når kvaliteten i 
systemet blir høyere, får en løsninger som er 
bedre for alle.
• Løsningen skal ikke virke stigmatiserende 
eller diskriminerende. Universell utforming 
betyr at en tilrettelegger hovedløsningen 
slik at alle kan benytte denne. Da legger en 
til rette for alle, en sikrer at fl est mulig får 
nytte av de brukskvaliteter en legger inn, 
og en unngår at løsninger virker diskrimine-
rende.
Tilrettelegging for alle og unngå diskriminering 
kan være vanskelig om det anlegges gang- og 
sykkelvei med fortau. Denne prioriterer trans-
portsyklisten og legger til rette for høy fart. 
Blandingen av skolebarn med uforutsigbart 
bevegelsesmønster, folk med barnevogn og 
hund kan også skape konfl ikter for brukerne av 
sykkelvegen. 
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SVV har lagt frem forslag om å bygge en sykkel-
veg med asfaltert bredde på 4 m + skulder og 
gunstig horisontalkurvatur. 
Denne oppgave tar ikke større hensyn til side-
hindre langs sykkelvegen, det tas utgangspunkt 
i at dette detaljeres i henhold til sykkelhån-
boken. Oppgavens hovedfokus er å få en god 
løsning i plan og ikke i stor detaljert grad. Og 
forsøke å holde seg innenfor anbefalte vertikal-
krav. 
Vegplaner legges ofte frem med konsekvens-
analyse, prissatte og ikke prissatte konsekven-
ser. Denne oppgaven tar ikke for seg de pris-
satte konsekvensene, som tidsperspektiv, støy, 
luftforurensing, og annleggskostnader. Mens 
ikke prissatte konsekvenser som bevaring av  
landskapsbildet og nærmiljø kommer inn under 
inngrep i friområdet.
Tverrgående trafi kk
Sykkelvegen skal gjøre sykkelreiser mest mu-
lig konfl iktfri i forhold til gang- og biltrafi kk i 
området. Dagens sykkelveg omkring Tasta skole 
har også en funksjon som skoleveg og turveg. 
Skolebarn og turgåere må krysse hovedsykkel-
vegen for å komme seg til Store Stokkavannet. 
Dette kan skape konfl ikter med transportsyklis-
ter som passerer området i høy fart.
Langsgående trafi kk
Skolebarn og turgåere som benytter seg av 
hovedsykkelvegen kan hindre fremkommelig-
heten for transportsyklisten. Barn og dyr kan ha 
uforutsigbar bevegelsesmønster og transport-
syklisten kan oppleve å måtte bremse for disse. 
Denne problemstillingen er teoretisk løst ved 
å planlegge en bredere sykkelveg med fortau, 
men det må vurderes andre løsninger da barn 
og dyr kanskje ikke oppfatter anvisningen til 
fortauet. Siden sykkelvegen også kan bli brukt 
som skoleveg må man regne med skolebarn 
på sykkel også er brukere av hovedsykkelruten. 
Disse holder lavere hastighet enn en voksen 
transportsyklist. 
Inngrep i området
NTP skal det unngås å ta for mye av friområ-
dene rundt vegene. Sykkelveien må utformes 
for å gjøre minst mulig inngrep og samtidig nå 
målgruppens behov. Dette punktet legges til 
grunn når det vurderes en annen løsning enn 
en sykkelveg med fortau, da denne løsningen 
krever stor plass.
Stigningsforhold:
> 200 m  3,5% 
< 200 m  5,0%
< 100 m  7,0%
< 35 m  10%
Stigninger over 7% bør unngås. Området har 
en del ugunstige helninger og dette proble-
met krever igjen en del inngrep i naturen for å 
kunne nå målene ovenfor.
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2.1.3 PROBLEMSTILLINGER I OMRÅDET
Figur 15: Sykkelveg med fortau
Kilde: Sykkelhåndboka
DEL 3 PLANARBEID
• Alternativ 1 - planskilt
• Alternativ 2 - i plan
• Alternativ 3 - i dagen vest for E39
Utarbeidet 3 alternative løsninger. Løsningene er fremkommet på grunnlag av lesing av 
kartkoter og de data som fremkommer i kartet. Novapoint er brukt for å gi forståelse av ter-
renghøyder, men kartetgrunnlaget er av eksisterende terreng og ikke fremtidig terreng. Har 
derfor tatt utgangspunkt for kulverthøyden ut i fra plan og profi ltegninger av ny E39 gitt fra 
SVV og lagt inn vegkroppen til E39 i Virtual Map.
Forslag 1 ble utarbeidet før forslag 2 osv, og vurdert i forhold til teori, trafi kksikkerhet og 
funksjonalitet. Forslag 1 og 2 ble forkastet på grunn av at de ikke løste de problemstillinger 
som syklister og gående opplever i området i dag. Underganger føles utrygge og noen bru-
kere velger å ikke benytte disse. Kryssing av bilvei i et område med skolebarn er heller ikke 
optimalt og en bedre løsning var ønskelig.
Det er fokusert mest på krysningene av Eskelandsveien i nord av planområdet. Dette fordi 
det lengre sør i planområdet er gitt at sykkelvegen skal føres ned mot Mississippidammen 
og mot det regulerte området til Eiganes Nord. Også fordi det er ved dette krysspunktet det 
i dagens situasjon er størst utfordringer. 
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Alternativ 1 - Planskilt i undergang
• Trafi kksikkerheten er god, krysser ikke bilvei.
• Kommer opp på nordsiden av adkomstveien 
til E39, enklere planlegging lengre nord av 
g/s
• Vanskelig adkomst nordover mot Dusavika 
mot nord pga stigningsforhold. Omvei.
• Dårlig trygghetsfølelse, mørkt og dårlig sikt 
ved undergang. 
• Dårlig vertikalkurvatur. Mister positiv egen-
skap for kulverten som planer ut området.
• Denne løsningen kan føre til at syklende 
velger å sykle på bilveien og skape farlige 
situasjoner når lokalveien møter Eskelands-
veien.
Syklister er følsomme for høydeforskjeller, og 
omveier. Denne løsningen forbedrer ikke da-
gens situasjon med høydeforskjellen undergan-
gen skaper og omveien syklistene må ta for å 
komme nordover langs Eskelandsveien.
Alternativ 2 - I plan dagens trasse
• Ingen omvei for å komme seg nordover 
langs Eskelandsveien.
• Oversiktlig kryss.
• Krysse sterkt trafi kkert vei, Eskelandsveien.
• Vil kreve andre justeringer som opphøyd 
gangfelt, senket fartsgrense.
• Syklister kommer i stor fart om må stoppe 
opp for gangfelt. Kan bidra til falsk trygg-
hetsfølelse som bidrar til ulykker.
• Prioriterer ikke transportsyklisten, må stop-
pe ved gangfeltet.
Denne løsningen er ikke et egnet alternativ på 
grunn av Eskelandsveien høye trafi kkmengde. 
Ådt beregnes av konsekvensutredningen til å 
synke fra 15000 til 9000, men sykkelhåndboken 
anbefaler planskilt krysning for Ådt > 6000.  
Denne løsningen vil ikke ha tilstrekkelig trafi kk-
sikkerhet og bli et potensielt ulykkespunkt for 
oppmerksomme skolebarn og transportsyklis-
ter som holder høy fart. 
DEL 3 - PLANFORSLAG
3.1.0 FORKASTA PLANFORSLAG
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Figur 16: illustrasjon planundergang av Eskelandsveien Figur 17: illustrasjon krysser Eskelandsveien i plan
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Alternativ 3 - Vest for kulverten og E39
• Unngår å krysse Eskelandsveien.
• Skaper bedre vertikalkurvatur.
• Enklere å bevege seg mot målpunkt, uten 
omveier.
• Krysser Lokalveien, men den har lav biltra-
fi kk.
• Krever fl ere krysninger på lokalveien.
• Må anlegge fl ere sykkelstier i området for å 
koble på eksisterende gang og sykkelveier
Denne løsningen ivaretar gang og sykkeltrafi k-
kens behov i området. Konsekvenser utenfor 
området er at man bytter ut en undergang og 
legger gang og sykkelvegen på sørsiden av 
adkomstvegen til E39.  Dermed må det krys-
ses med undergang lenger vest et sted, for å 
komme på rett side igjen i forhold til gang og 
sykkelvegen som er planlagt videre nordover. 
Dette ses det bort i fra i denne oppgaven.
Konsekvensene for denne løsningen er mindre 
enn de andre løsningene. Derfor velges det her-
fra å etablere hovedsykkelruten på vestsiden av 
lokalveien (sort stiplet linje). Dette er hvor det 
i følge målpunktsanalysen er høyest sykkeltra-
fi kk. En konsekvens av denne hovedløsningen 
er at det tar mye av friområdet med asfalterte 
fl ater hvis sykkelvegen etableres parallelt med 
lokalveien. 
Krysspunkt på lokalveien
Det burde anlegges kryss for lokal gang og 
sykkeltrafi kk over sykkelvegen og lokalvegen. 
Slik etableres kortest mulig ruter ut av området. 
Lokalveien vil ha lav trafi kkmengde, den fører til 
noen få hus og er adkomstvei til parkering ved 
Nordalsvingene. Røde stjerner representerer to 
krysspunkt på veien, det kan være tilstrekkelig 
med kun to kryss for å møte behovene for beve-
gelsesmønster i området. 
Denne løsningen minker konfl iktpunkt for 
langsgående og tverrgående trafi kk i forhold til 
om de etableres et annet sted. Kryssene gir til-
gang nordover, og mot boligfeltet hvor dagens 
undergang går, samt tilgang til Randabergveien 
ved dagens bussluse.
Med tanke på gangtrafi kk i området burde det 
også etableres en snarvei fra busslusen direkte 
ned til lokalvegen og gangfeltet tilknyttet 
sykkelvegen. Snarveier er en del av det lokale 
vegnettet og burde legges til rette for ved plan-
legging. Dette vil si at det lages en påkobling 
på lokalvegen ca midt i mellom de to kryssene 
som er markert, men vil ikke være nødvendig å 
krysse lokalveien her. 
3.1.1 PLANFORSLAG 3
Figur 18: Planforslag 3, med alternative lokale gang og sykkelveier
DEL 3 - PLANFORSLAG
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Påkobling til ⁄fra Nord:
Fra målpunktsanalysen er ikke dette en rute 
som har høy sykkeltrafi kk, men Dusavika i nord 
er et stort industriområde og inneholder mange 
arbeidsplasser. Da transportsyklisten i hovedsak 
er reisende til og fra jobb er dette også et egnet 
mål for den lokale sykkeltrafi kken i området. 
Det bør etableres en sykkelvei mot Dusavika i 
plan. Slik slipper syklistene å sykle helt inn til 
busslusen for å komme seg til Eskelandsveien. 
Løser dagens problem med omveien omlagt 
busslusen. Den lilla stiplet linjen representerer 
en løsning for dette. Å anlegge en sykkelsti slik 
vist vil ikke kreve noen stor ekstra påkostning 
da det legges til grunn under bygging av de nye 
veiene oppå kulverten. 
Påkobling boligfeltet
Boligfeltet ligger omlag 10 høydemeter lavere 
enn Randabergveien. En sti over kulverten (blå 
linje) kan etableres for å skape tilknytning til fri-
områdene rundt Stokkavannet. I dag går det en  
undergang fra boligfeltet omlag i dette traséet.
Den orange stien gir tilgang fra/til Randaberg-
veien og busslusen hvor det er et eksisterende 
gangfelt. Denne stien kan fungere som skole-
veg og turveg med lavere sykkeltrafi kk. Der-
med skilles disse målgruppene og man unngår 
konfl ikter.
Noe blandet trafi kk må man forvente. Skolebarn 
som sykler til skolen vil i hovedsak bo i bolig-
feltene rundt skolen og Tastarustå og dermed 
komme fra Randabergveien. Den orange stien 
vil dermed representere det korteste vegvalg 
for å komme seg til skolen. Skolebarn starter se-
nere på skolen enn normal arbeidstid. Det kan 
være at voksne transportsyklister og skolebarn 
beveger seg i området ved forskjellige tidsrom, 
men dette er noe man ikke kan planlegge for og 
dermed bør det tas hensyn til at begge gruppe-
ne kan være i området samtidig. Skolebarn leker 
etter skoletid på skolens område og de som 
driver med sykling på fritiden vil også kunne 
benytte sykkelvegen hele døgnet.
Oppsummering:
Løsningen med hovedtrasé vest for lokalveien 
er den beste løsningen i forhold til løsninger un-
der/over Eskelandveien. Løsningens suplerende 
gangveger dekker behovene målpunktsanaly-
sen la til grunn, og må etableres slik som topo-
grafi en krever når kulverten er etablert. Spesielt 
den blå stien vil ha vanskelige stigningsforhold 
siden den klatrer over kulverten. Etableringen 
av disse stiene kan være en del av planarbeidet 
når kulverten bygges og et grøntområde kan 
etableres over kulverten. 
Alternativt kan hovedsykkeltrasset etableres på 
lokalveien og transportsyklister deler asfalterte 
fl ater med biltrafi kken.
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Blandet trafi kk:
Sykkelhåndboken kan tillate blandet trafi kk når 
ÅDT og hastigheten er lav. Lokalveien anslås 
grovt å ha en ÅDT på 70 og hastigheten burde 
være under 50 . ÅDT beregnes ut i fra 6 boliger 
som produserer 3,5 turer pr døgn, og en parke-
ringsplass tilknyttet friområdet til Stokkavan-
net har plass til omlag 25 biler. Om den fylles 
en gang i løpet av døgnet regnes det derfor 50 
turer fra denne. 
Dette gjør det mulig for syklistene og den lokale 
biltrafi kken å dele kjørebane. Siden nasjonal 
transportplan anser friområdene rundt Stokka-
vannet som høyt prioritert er dette et egnet 
alternativ for å minke inngrep i området. 
Shared space:
Tradisjonell vegplanlegging skiller myke tra-
fi kanter og biltrafi kk mest mulig. I senere tid 
er det blitt mer og mer akseptert med såkalt 
“shared space”. Delte anlegg hvor syklister, 
biler og gående deler området på lik linje uten 
trafi kkskilting og vegvisninger i form av skilt, 
ledelinjer/kantsten og fortau.
Tanken er at man roer trafi kanter ned med at 
man lar brukeren være en del av et trafi kksys-
tem som har medmenneskelighet, og sosial 
og kulturell kontekst som grunnlag. Dette skal 
skape mer forsiktig atferd hvor brukeren må 
vurdere helheten og ta større hensyn ut i fra 
situasjonen og de andre brukerne.
Jo mer anvisninger, skilt og avgrensinger det 
fi nnes jo fl ere regler kan man bryte. Formelle 
regler er lettere å bryte enn å måtte forholde 
seg til andre brukere. Gangfelt og røde lys kan 
føre til situasjoner hvor fotgjengere og syklister 
opplever en falsk trygghetsfølelse og unnlater å 
få overblikk over trafi kksituasjonen rundt. 
Problemer med denne typen løsninger er at 
noen brukere føler utrygghet og tilpasninger for 
funksjonshemmede er vanskelig.
Delt løsningen er delvis aktuell for sykkelvegen 
over kulverten og syklistene kan dele vegbane 
med biltrafi kken på lokalveien. 
Positive konsekvenser ved delt anlegg:
• Lavere hastigheter gir mindre risiko for 
alvorlige ulykker.
• Syklende er kjørende med samme vikeplikt-
regler som biltrafi kken. Kjent trafi kkbilde, 
transportsyklisten er kjent med å sykle i 
vegbanen.
• Mindre inngrep i friområdene.
• Minsker konfl iktpunkt for kryssende gang-
trafi kken over lokalveien. Fra 3 kryssinger til 
2 kryssinger.
Negative konsekvenser ved delt anlegg:
• Noen syklister føler utrygghet og kan velge 
å sykle på fortau
• Barn og eldre uten førerkort har ikke den 
samme forståelsen for vikepliktsregler og 
trafi kkregler generelt. 
• Fremkommeligheten for transportsyklisten 
blir mindre.
Figur 19: Y-aksen viser årsdøgntrafi kk for biltrafi kk, x-aksen viser skiltet 
hastighet på strekningen. Kilde: Sykkelhåndboka
3.1.2 VIDEREUTVIKLING AV PLANFORSLAGET
DEL 4 LØSNING
Tekniske tegninger
• C tegninger - plan og profi l
• Snitt
• F tegninger - normalprofi l
• Kryssdetaljer for kryssing av lokalveien
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Løsningen
Det er bare hovedsykkelvegen som er tegnet 
teknisk og utarbeidet i Autocad og Novapoint. 
Kartgrunnlaget er av eksisterende terreng og 
terrengmodellen er gitt av SVV. Det ses på 
grunn av dette bort fra masseberegninger og 
tverrprofi ler samt kostnadene med bygging av 
sykkelvegen.
På grunn av at sykkelvegen er tegnet i eksiste-
rende terreng er det ikke tatt med fyllingslinjer 
på plantegningen og det er bare tegnet ut 
vegmodellens kantlinjer. Normalprofi lene skis-
serer i hovedsak en mulig løsning med mur og 
rekkverk. Profi ltegningen gir linjeføringen og 
stigningsforholdene. 
Estetiske forhold er det bare tenkt på men ikke 
gitt noen konkrete forslag.
• Hovedsykkelveg samme trasé som lokal-
veien, delt anlegg.
• Tre påkoblinger av lokalveien, to hvor gå-
ende krysser sykkel/bil-trafi kken
• Gående vises til fortau på østsiden av sykkel/
bilveien frem til kryss 3 hvor fortauet skifter 
side.
• Fortau langs Eskelandsveien for enklere 
adkomst nordover
• Lokale gang- og sykkelstier som knytter 
hovedtraséet til de lokale vegene rundt i 
området.
DEL 4 - LØSNING
4.1.0 C-TEGNINGER PLAN OG PROFIL
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Prosjekt:
Tegningsnavn:
 l
Utarbeidet av:
Heidi Anne Høyen
Dato:
Målestokk:
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4.1.1 SNITT
Prosjekt:
Bachelor Byggingeniør - Teknisk planlegging
Tegningsnavn:
Snitt 
Utarbeidet av:
Heidi Anne Høyen
Dato:
11.05.12
Målestokk:
1:500
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PROFIL 180:  Tasta skole - kulverten - sykkelvegen
PROFIL 280:  Boligfeltet - kulverten - sykkelvegen
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DEL 4 - LØSNINGEN
4.1.2 F-TEGNINGER NORMALPROFIL 100
Prosjekt:
Bachelor Byggingeniør - Teknisk planlegging
Tegningsnavn:
F - Normalprofi l 100 g⁄s Tasta Skole
Utarbeidet av:
Heidi Anne Høyen
Dato:
08.05.12
Målestokk:
1:100
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Prosjekt:
Bachelor Byggingeniør - Teknisk planlegging
Tegningsnavn:
F - Normalprofi l 350 g⁄s Tasta Skole
Utarbeidet av:
Heidi Anne Høyen
Dato:
08.05.12
Målestokk:
1:100
4.1.3 F-TEGNINGER NORMALPROFIL 2
DEL 4 - LØSNINGEN
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Kryss 1:
Anlegger gangfelt med oppmerking og skilt, i 
henhold til Håndbok 270 Gangfeltkriterier. 
Krysset forhøyes naturlig på grunn av kulverten 
under, dette gir god oversikt i kryssområdet. 
Det vil ikke være store trær eller hindringer i 
området siden dagens veg går i dette traséet og 
må plantes etter kulverten er bygget. Krysset 
anlegges omlag i profi l 100, og terrenget plane-
res ved bygging.
Krysset utformes med kantsteiner som leder 
fotgjengere og syklister inn på lokalveien mot 
gangfeltet. Dette gjør kryssinger av veien andre 
steder mer utilgjengelig og sikkerheten øker. 
Ledelinjer i henhold til hånbok 278 universell 
utforming må anlegges for å lede svaksynte 
eller blinde til krysset, og det må være riktig 
nedsenking mot gangfeltet.
Fartsdempende tiltak ses ikke som nødvendig 
på grunn av lokalveiens lave ÅDT. I sentrums-
områder kan det være aktuelt med opphøyet 
gangfelt, humper i vegbanen eller lignende 
tiltak. Lokalveiens lave ÅDT og hastighet tilsier 
ikke gangfelt med oppmerking, men på grunn 
skolebarn i lav alder er dette en løsning som 
velges. 
En ny undersøkelse gjort av SVV region sør i 
2012 viser at syklister misforstår vikepliktsregler 
når sykkelveg krysser bilveg. 65 prosent av de 
som har svart i undersøkelsen mener at bilister 
på sidevei har vikeplikt for kryssende syklister 
på gang- og sykkelveg. Syklisten har vikeplikt 
for trafi kken på lokalveien. Derfor brukes vi-
kepliktsmarkeringer på asfalten i krysset for å 
unngå problemet med misforstått vikeplikt. 
4.1.4 KRYSSDETALJER
Figur 21: Kryssløsning 1 med skilting og vegmerking.
Figur 20: oversikt over ny gang og sykkelløsning. Krysspunkt markert
DEL 4 - LØSNING
Kryssdetalj 2:
Anlegges tilrettelagt krysspunkt, men ikke 
gangfelt. Her trenger ikke fotgjengere krysse 
bil/sykkeltrafi kken, men vises til fortauet som 
går langsmed lokalveien. Det er et aktuelt knu-
tepunkt fordi gående er følsomme for omveier 
og vurderes som nødvendig for å unngå uhel-
dige kryssinger.
Kryssdetalj 3:
Anlegges med oppmerking og forhøyning.
Krysset burde komme etter avkjørselen til boli-
gen som ligger rett vest for profi l 300.
Sikten vil være god da det må planeres og 
plantes etter bygging. I dag er det en del høye 
grantrær i området, men disse blir nok å måtte 
fj ernes under byggingen av kulverten. Syklister 
som kommer fra nord kan holde stor fart da 
krysset ligger i en helning. Det vil derfor være 
viktig at krysset er oversiktlig slik at fotgjen-
gere og skolebarn som krysser dette punktet 
er synlig for bil og sykkeltrafi kk. Sykkeltrafi kken 
som kommer sørfra vil ha lav hastighet fordi de 
klatrer i oppoverbakke. 
Dette krysset  knytter boligfeltet, eksisterende 
sykkelveg ned mot Stokkavannet, og hovedsyk-
kelvegen sammen. Det vil være fl ere forskjellige 
målgrupper som benytter dette krysset og være 
et punkt hvor konfl ikt kan oppstå. 
Det burde anlegges videreføring av fortau 
videre ned mot Mississippidammen på høyre 
side av sykkelvegen. Forhøyningen gjør at sy-
klister og biler blir nødt å bremse ved krysset og 
skilting av dette bør skje i forkant av gangfeltet.  
Opphøyningen ses som nødvendig siden krys-
set ligger i en helning.
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Figur 22 : kryss 3 
DEL 4 - DISKUSJON
Inngrep i friområdet:
• Nærmiljø og friluftsliv
Anleggelse av gang- og sykkelvegen over kul-
verten vil øke tilgjengeligheten til friområdene 
ved Stokkavannet. Den knytter grønndragene 
på nordøstsiden av skolen (tastavarden) og 
friområdet til Stokkavannet sammen.
Kulverten har en barrierebrytende eff ekt, og vil 
øke naturopplevelsen ved blant annet å minke 
støy fra biltrafi kken. Helhetlig vil nærmiljøet og 
friluftsområdene i konsekvensområdet øke i 
verdi. 
• Landskapsbilde og naturmiljø
Kulverten gjemmer E39. Sykkelvegen/lokalve-
gen vil være en inngripende asfaltert fl ate i et 
terreng hvor det er mye gressplener og jorder. 
Dagens veg er synlig i dagen og helhetlig vil 
løsningen med sykkelveg over kulverten være 
et mindre inngrep i naturbildet. Med at man 
lar sykkel og biltrafi kk dele anlegg sparer man 
inn 4 m asfaltert fl ate, dette minker inngrepet i 
naturen. Vegen gjør også området mer tilgjen-
gelig og knytter grønndragene på nordøstsiden 
av skolen (tastavarden) og friområdet til Stokka-
vannet sammen.
 
Muren ned mot Mississippidammen vil være 
veldig synlig i landskapet da den forhøyes 
over E39 opp mot kulverten.
Stigningsforhold
For å holde seg innenfor grensene til anbefalte 
stigninger vil det ned mot Mississippidammen 
(profi l 300-450) komme en mur for å unngå 
store sidefyllinger. Muren vil bli opp til 8 m høy, 
og krav til rekkverk vil gjøre vegen bredere. Mis-
sissippidammen vil bli berørt av utbyggingen,  
dette anlegget må derfor også bygges om. Fra 
konsekvensutredningen er Mississippidam-
men vurdert til middels verdi og går da ut for at 
landskapsarkitekter kan forbedre området etter 
anleggsarbeidet er ferdig. 
Stigningen på hovedtraséet holdes så vidt 
under anbefalte nivå. Syklister er følsomme for 
stigningsforskjeller, men de syklistene som føler 
de ikke ønsker å sykle det bratte partiet (fra pro-
fi l 460 til profi l 250) kan velge alternative ruter 
langs turstiene som går på nedsiden av Missis-
sippidammen og opp igjen mot kryss 3. Denne 
vil ikke ha like god fremkommelighet på grunn 
av turgåere og lengre vei, men stigningsforhol-
dene er bedre. 
Tverrgående trafi kk
Kryssene som er anlagt er vurdert til den beste 
plasseringen for å få forutsigbart bevegelses-
mønster. Disse kryssene skal samle opp alle bru-
kerne av gang- og sykkelanlegget i området og 
lede de til deres målpunkt. Krysspunktene kan 
være konfl iktpunkt, men gående kan i hovedsak 
bevege seg på sidevegene hvor sykkeltrafi kken 
er mindre og hastigheten lavere.
Langsgående trafi kk
Slik resten av sykkelvegene er anlagt forventes 
det at transportsyklisten har best fremkom-
melighet på hovedtraséet, gående kan bruke 
fortauet. Andre brukere antas å ville bevege seg 
på de planlagte lokale gang- og sykkelvegene. 
Gående kan bevege seg friere på disse hvor 
sykkelmengden er lavere enn på hovedsykkel-
vegen.
Biltrafi kken i området vil være liten og det kan 
også fra SVV sin side komme planer hvor lokal-
veien ikke er med. Denne oppgaven går ut i fra 
at den bygges i det trasé som er gitt, men vur-
derer trafi kken på den såpass liten at den ikke 
skal bli et hinder for transportsyklisten.
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Måloppnåelse
Kilder
Figurliste
5.1.0 KONKLUSJON
Løsningen forbedrer mange av de problemstillingene som fi nnes med dagens gang- og sykkeltil-
bud i planområdet. Ved å legge sykkelvegen vest for kulverten og i lokalvegens trasé unngår man 
undergang og store asfalterte fl ater.
De gående skilles fra sykkel- og biltrafi kken med fortau og suplerende gang- og sykkelveger. 
Konfl iktmulighetene minker når man skiller disse målgruppene. Syklistene må dele vegbane med 
biltrafi kken, men hastigheten og ÅDT er lav så fremkommeligheten og tryggheten ansees ikke 
forhindret av dette. 
Inngrepene i friområdet blir mindre ved at syklistene og bilene deler anlegg, men det må også 
anlegges fl ere lokale sykkelveger parallelt for å tilfredstille de forskjellige brukergruppene og 
målpunktene.  Disse kan anlegges med friere linjeføring da disse ikke skal benyttes av biler, og valg 
av materiale kan gjøre området mer parklignende med grus og beplantning. Tasta skole og nær-
miljøet kan benytte området over kulverten som en del av deres friarealer, og transportsyklisten og 
bilene får større fremkommelighet på deres del av området.
Muren ned mot Mississippidammen er et stort inngrep i naturbildet og vurderes ikke som den 
beste løsningen, selv om den er tegnet slik. Det bør vurderes å øke stigningen selv om dette gjør at 
kravene til stigningsprosenter ikke overholdes. Muren vil da ikke bli så høy og mindre ruvende. De 
suplerende sykkelvegene og turstiene  friområdet rundt har lavere stigninger og holdes innenfor 
kravene. Disse kan da fungere som alternativ rute hvis syklister eller gående vurderer stigningen 
som for høy. Fremkommeligheten minker da på sykkelvegen, men det kan anlegges hvilemulighe-
ter i bakken. 
Dette er ikke vurdert grundig og konkluderer med at traséet fra profi l 300 og ut må vurderes yt-
terligere.
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5.1.2 FIGURLISTE
FIGUR NR:
1. Side 6, redigert fra sykkelkart (Adobe illustrator). Oversiktskart over Stavanger kommune og 
Randaberg kommune med vegtras éer
2. Side 7, egenprodusert (Autocad/Novapoint, Adobe Illustrator). Plankart over planområdet til 
E39 Smiene-Harestad, alternativet som SVV anbefaler.
3. Side 8, hentet fra internett. Planområdet til Eiganes Nord reguleringsplan. Kilde Stavanger kom-
mune. Plan 2236 – E39 dagsone Eiganes nord
4. Side 8, hentet fra Reguleringsplan for E39 Eiganes Nord. Planområdet Eiganes Nord med orto-
foto.
5. Side 9, hentet fra internett. Kart med trasé av Rogfast tunellen.
6. Side 9, hentet fra internett. Kart med trasé av Ryfast under Stavanger sentrum.
7. Side 10, egenprodusert (Autocad/Novapoint, Adobe Illustrator). Kart over Tasta med regule-
ringsplan av Tastarustå, gangvegforbindelser og ny E39.
8. Side 11, egenprodusert (Autocad/Novapoint, Adobe Illustrator). Planområde for gang og syk-
kelvegen ved Tasta skole.
9. Side 12, redigert fra sykkelkart (Adobe Illustrator). Oversiktskart over Stavanger og Randaberg 
kommune med dagens etablerte sykkelruter og målpunkt. 
10. Side 13, egenprodusert (Autocad/Novapoint, Adobe Illustrator). Utdrag fra sykkelkart over Jæ-
ren, med veger og sykkelruter.
11. Side 14, egenprodusert (Autocad/Novapoint, Adobe Illustrator). Kartutdrag over Tasta skole 
dagens situasjon
12. Side 15, egenprodusert (Autocad/Novapoint, Adobe Illustrator). Kartutdrag over Tasta skole, 
fremtidig situasjon med kulvert.
13. Side 18, egenprodusert (Autocad/Novapoint, Adobe Illustrator). Illustrasjon av syklist.
14. Side 19, Transportmiddelfordeling i Stavanger 1995 og 2005. Hentet fra reisevaneundersøkelse 
2005.
15. Side 21. Normalprofi l sykkelveg med fortau. Hentet fra sykkelhåndboka
16. Side 23, egenprodusert (Autocad/Novapoint, Adobe Illustrator). Sykkeltrasé ved undergang 
under Eskelandsveien
17. Side 23, egenprodusert (Autocad/Novapoint, Adobe Illustrator). Sykkeltrasé ved kryss i plan av 
Eskelandsveien
18. Side 24, egenprodusert (Autocad/Novapoint, Adobe Illustrator). Oversikt over sykkelveger i 
planforslag 3.
19. Side 26. Graf over når sykkel og bil trafi kk kan dele anlegg. Hentet fra sykkelhåndboken.
20. Side 32, egenprodusert (Autocad/Novapoint, Adobe Illustrator). Oversikt over kryss langs lokal-
veien fra planløsning. 
21. Side 32, egenprodusert (Autocad, Adobe Illustrator). Kryssdetalj for kryss 1. 
22. Side 33, egenprodusert (Autocad, Adobe Illustrator). Kryssdetalj for kryss 3.
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